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Abstract of DE10121148 

The invention relates to a modular constructed 
multifunctional system. According to the 
invention, the modular constructed multifunctional 
system is endowed with the following 
characteristics: an input (E) and an output (A); a 
drive element (2) in the form of a hydrodynamic 
element (3), comprising a drive side (6) which 
can be coupled in a torsion-proof manner to the 
input, and a driven side (7) coupled to the output 
and at least one primary wheel and a secondary 
wheel (9); a switchable coupling (5) between the 
input and the output; a free wheel (F) arranged 
between the driven side of the drive element and 
the output; a brake device (13) for stationary 
support and braking of the secondary wheel on a 
housing (15); the switchable coupling is 
embodied in the form of a running friction 
coupling; a drive element, a braking element and 
a free wheel are incorporated into a modular unit. 
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@) Modular aufgebautes Multifunktionssystem, insbesondere kombiniertes Anfahr-, Brems- und 
Leistungsubertragungssystem 

© Die Erfindung betrifft ein modular aufgebautes Multi- 
funktionssystem. 

Gemaft der Erfindung ist das modular aufgebaute Multi- 
funktionssystem mit den folgenden Merkmalen ausge- 
stattet: 

- Mit einem Eingang und einem Ausgang; 

- mit einem Anfahrelement in Form eines hydrodynami- 
schen Bauelementes, umfassend eine, mit dem Eingang 
drehfest koppelbare Antriebsseite und eine mit dem Aus- 
gang koppelbare Abtriebsseite und mindestens ein Pri- 
marrad und ein Sekundarrad; 

- mit einer schaltbaren Kupplung zwischen dem Eingang 
und dem Ausgang; 

- zwischen der Abtriebsseite des Anfahrelementes und 
dem Ausgang ist ein Freilauf angeordnet; 

- mit einer Bremseinrichtung zur ortsfesten Abstutzung 
^ und Abbremsung des Sekundarrades an einem Gehause; 
^* - die schaltbare Kupplung ist als trockenlaufende Reib- 

kupplung ausgefuhrt; 
00 - Anfahrelement, Bremseinrichtung und Freilauf sind zu 
^ einer Baueinheit zusammengefaBt. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifft ein modular aufgebautes 
Multifunktionssystem fiir den Einsatz in Getrieben, insbe- 
sondere automatischen und automausierten Schaltgetrieben, 
insbesondere kombiniertes Anfahr-, Brems- und Leistungs- 
ubertragungssystem im einzelnen mit den Merkmalen aus 
dem Oberbegriff des Anspruches 1; femer eine Getriebe- 
baueinheit. 

[0002] Getriebe fur den Einsatz in Fahrzeugen, insbeson- 
dere Nutzkraftwagen in Form von Schaltgetrieben oder au- 
tomatisierten Schaltgetrieben sind in einer Vielzahl von un- 
terschiedlichen Ausfuhrungen bekannt. Diesen gemeinsam 
ist in der Regel, daB der Anfahrvorgang iiber eine Kupp- 
lungseinrichtung in Form einer Reibkupplung oder eines hy- 
drodynamischen Wandlers realisiert wird. Problematisch 
gestaltet sich die Verwendung einer Reibungskupplung als 
Anfahrelement jedoch in den Funktionszustanden, welche 
durch einen erhohten Schlupf iiber einen langeren Zeitraum 
gekennzeichnet sind. Dies gilt insbesondere fiir den Anfahr- 
vorgang. Aufgrund der enormen thermischen Beanspru- 
chung ist die Kupplungseinrichtung dann einem erhohten 
VerschleiB unterworfen. Um diesen moglichst gering zu hal- 
ten, sind entsprechende Anforderungen an den zu verwen- 
deriden Reibbelag zu stellen. Des weiteren bedingen die 
VerschleiBerscheinungen geringe Standzeiten fur das An- 
fahrelement. Der Nachteil von Losungen mit. Anfahrele- 
menten in Form von hydrodynamischen Wandlern besteht 
im wesentlichen in den hohen Kosten fur den hydrodynami- 
schen Teil und dem Erfordernis des Vorsehens einer Trenn-' 
kupplung. 

[0003] Eine Ausfuhrung einer Getriebebaueinheit nut ei- 
nem Anfahrelement in Form einer hydrodynamischen 
Kupplung ist aus der Druckschrift DE 196 50 339 Al be- 
kannt. Mit dieser werden mindestens zwei Betriebszustande 
- ein erster Betriebszu stand zur Leistungsubertragung in 
wenigstens einer Schaltstufe und ein zweiter Betriebszu- 
stand zur Abbremsung - realisiert. Dabei werden beide 
Funktionen iiber die Elemente der hydrodynamischen 
Kupplung realisiert, welche somit als gattungsgemaBe Mul- 
tifunktionseinheit fungiert. Diese umfaBt ein Primarrad und 
ein Sekundarrad, welche miteinander einen torusformigen 
Arbeitsraum bilden. Die Realisierung der Funktion eines 
hydrodynamischen Retarders erfOlgt durch Zuordnung der 
Funktion des Statorschaufelrades, entweder durch Festset- 
zung gegeniiber einem ruhenden Getriebeteil zum Primarrad 
und der Funktion des Rotorschaufelrades zum Sekundarrad 
oder der Zuordnung der Funktion des Statorschaufelrades 
zum Sekundarrad durch Festsetzen des Sekundarrades ge- 
geniiber den ruhenden Getriebeteilen und der Funktion des 
Rotorschaufelrades zum Primarrad. Das die Funktion des 
Rotorschaufelrades ubernehmende Schaufelrad ist in beiden 
Fallen mit der Getriebeausgangswelle iiber den mechani- 
schen Getriebeteil gekoppelt. Die Anbindung der hydrody- 
namischen Kupplung an die Antriebswelle bzw. den mecha- 
nischen Getriebeteil der Getriebebaueinheit erfolgt dabei 
derart, daB zur Realisierung des ersten Betriebszustandes 
das Sekundarrad mit dem mechanischen Getriebeteil und 
das Primarrad mit der Getriebeeingangswelle verbindbar ist, 
wahrend zur Realisierung der zweiten Betriebsweise, d. h. 
Abbremsung, eines der beiden Schaufelrader festgesetzt 
wird. Zu diesem Zweck sind der hydrodynamischen Kupp- 
lung, insbesondere einem Schaufelrad Mittel zur Festset- 
zung und Entkopplung vom Antriebs Strang zugeordnet. 
Diese Ausfuhrung erlaubt die Gestaltung einer besonders 
kompakten Getriebebaueinheit, da auf ein separates Brems- 
element verzichtet werden kann. Ein Nachteil dieser Aus- 
fuhrung besteht jedoch darin, daB diese Ausfuhrung nur fiir 



automatische Schaltgetriebe konzipiert ist, bei welchen 
wahrend des Schaltvorganges Motor oder Turbine eine 
starke Drehzahl anderung erfahren, wobei die Drehzahl des 
Sekundarrades synchronisiert werden muB. Bei Anwendung 
5 in automatisierten Schaltgetrieben ist es jedoch zur Gewahr- 
leistung einer sicheren Unterbrechung des Leistungsnusses 
bei Schaltvorgangen erforderlich, eine separate Trennkupp- 
lung vorzusehen. Des weiteren ist die hydrodynamische 
Kupplung fest im Gesamtkonzept der Getriebebaueinheit in- 
10 tegriert und somit. nicht frei austauschbar, da diese eine An- 
passung der Umgebung erfordert. 

[0004] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, 
ein Multifunktionssystem, insbesondere kombiniertes An- 
fahr- und Bremssystem der eingangs genannten Art, derart 
15 weiterzuentwickeln, daB dieses unabhangig von der Art der 
Getriebebaueinheit - automatisiertes Schaltgetriebe oder 
Automatgetriebe - einsetzbar ist. Im einzelnen ist dabei auf 
die Realisierung eines moglichst verschleiBfreien Anfahr- 
vorganges unabhangig von der Zeitdauer des Zustandes er- 
20 hohten Schlupfes zu achten. Das Multifunktionssystem 
selbst sollte dabei durch einen geringen konstruktiven und 
steuerungstechnischen Aufwand charakterisierbar und 
leicht in ein Antriebssy stem bzw. in eine Kraftubertragungs- 
einheit, bei spiels weise in Form einer Getriebebaueinheit m- 
25 tegrierbar sein, wobei den zunehmend erhohten Anforde- 
' rungen an eine geringe Baulange Rechnung getragen wer- 
den sollte und eine Integrierbarkeit unabhangig von der rest- 
lichen Getriebeumgebung gegeben sein sollte. Ein weiterer 
Aspekt der Erfindung besteht darin, eine sichere Gewahrlei- 
30 stung der Unterbrechung des Leistungsflusses wahrend des 
Schaltvorganges zu ermoglichen. 

[0005] Die erfindungsgemaBe Losung ist durch die Merk- 
male der Anspniche 1 und 16 charakterisiert. Vorteilhafte 
Ausgestaltungen sind in den Unteranspriichen wiedergege- 
35 ben. 

[0006] ErfindungsgemaB umfaBt ein modular aufgebautes 
Multifunktionssystem, insbesondere kombiniertes Anfahr-, 
Brems- und Leistungsubertragungssystem, einen Eingang 
und einen Ausgang, ein dazwischen angeordnetes Anfahr- 
40 element in Form eines hydrodynamischen Bauelementes mit 
mindestens einem Primarschaufelrad und einem Sekun- 
darschaufelrad, d. h. in Form einer hydrodynamischen 
Kupplung, eine einem Schaufelrad zugeordnete Bremsem- 
richtung sowie eine schaltbare Kupplung zur Uberbriickung 
45 des hydrodynamischen Elementes, d. h. Umgehung des hy- 
drodynamischen Leistungszweiges in Form einer trocken- 
laufenden Reibungskupplung. Das Anfahrelement, d. h. das 
hydrodynamische Bauelement weist eine An- und eine Ab- 
triebsseite auf. Die Abtriebsseite des Anfahrelementes, d. h. 
50 der hydrodynamischen Kupplung, ist mit dem Ausgang der 
Multifunktions- bzw. Anfahreinheit verbunden. Erfindungs- 
gemaB ist dabei desweiteren zwischen dem Sekundarschauf- 
elrad, d. h. dem Abtrieb des Anfahrelementes und dem Aus- 
gang der Multifunktionseinheit ein Freilauf vorgesehen. Der 
55 Freilauf ermoglicht als richtungsgeschaltete Kupplung im 
wesentlichen die zwei folgenden Funktionszustande: 



60 



65 



1 . 1st die Drehzahl auf der Antriebsseite des Anfahr- 
elementes, d. h. dem Sekundarrad gleich der am Aus- 
gang des modular aufgebauten Multifunktionssystems 
wird ein Moment vom Sekundarrad auf den Ausgang 
des modular aufgebauten Multifunktionssystems iiber- 
tragen. 

2. Ist die Drehzahl des Sekundarrades, d. h. des Ab- 
triebes des Anfahrelementes geringer als am Ausgang 
der Anfahreinheit wird iiber das Sekundarrad kein Mo- 
ment auf den Ausgang iibertragen, das Sekundarrad 
lauft frei. 
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[0007] Die Komponenten Anfahrelement, Bremseinrich- 
tung und Freilauf sind zu einer Baueinheit zusammengefaBt, 
welche mit der schaltbaren Kupplung kombiniert das Mult.i- 
funktionssystem bilden. Diese Baueinheit bildet einen er- 5 
sten ModuL Der zweite Modul wird von der schaltbaren 
Kupplung gebildet. 

[0008] Die erfindungsgemaBe Losung bietet funktionai 
neben der Realisierung eines nahezu verschleiBfreien An- 
fahrvorganges den Vorteil, dafi wahrend des Schaltvorgan- io 
ges das hydrodynamische Bauelemeni nicht. entleert werden 
muB und auch keine zusatzliche Trenn kupplung zur Lei- 
stungsunterbrechung erforderlich ist. Die Abkoppelung des 
Einganges, welcher in der Regel die Getriebeeingangswelle 
bildet, von den nachgeordnet.en Schaltstufen erfolgt allein 15 
uber den Freilauf und sichert somit. die Funktion der Syn- 
chroneinrichtung im Schaltgetriebe. Konst.rukt.iv kann die 
Baueinheit aus Anfahrelement, Bremseinrichtung, Freilauf 
als vormontierte modulare Baueinheit. gefertigt, gehandelt 
und in eine Getriebebaueinheit zwischen schaltbarer Kupp- 20 
lung und Schaltstufen integriert werden. Dazu weist der er- 
ste Modul aus Anfahrelement, Bremseinrichtung, Freilauf 
und Ausgang zwei Schrittstellen zur Koppelung mit der 
schaltbaren Kupplung auf. Die schaltbare Kupplung als 
zweites Modul kann dabei unter Beriicksichtigung der An- 25 
schluBabmessungen direkt oder iiber Adapterzwischenele- 
mente mit einer Vielzahl un terse hi edlich ausgefuhrter erster 
Module zu einem M ultifu n kti on s system zusammengefaBt 
werden. Die Moglichkeit der beliebigen ZusammenfaBbar- 
keit wird durch die mogliche olseitige Trennung der beiden 30 
parallel schaltbaren Ubertragungselemente unterstiitzt, da 
die Uberbriickungskupplung als trockenlaufende Kupplung 
ausgefiihrt ist. 

[0009] Die schaltbare Kupplung und die hydrodynami- 
sche Kupplung sind parallel zueinander geschaltet, jedoch 35 
nur wahrend zeitlich geringer oder definiert.er Phasen ge- 
meinsam im EingrifT, wobei der LeistungsfluB zwischen 
dem Eingang und dem Ausgang der Anfahreinheit unter- 
brechbar ist. Diese Unterbrechbarkeit kann dabei beim Ein- 
satz der Anfahreinheit in aut.omatisiert.en Schaltgetrieben 40 
mit der Anfahreinheit nachgeordnetem mechanischem Ge- 
triebeteil durch die Schaltbarkeit der schaltbaren Kupplung 
bei gleichzeitiger Entleerung bzw. bereits geleerter hydro- 
dynamischer Kupplung oder beim Einsatz in automatisier- 
ten Schaltgetrieben mit mechanischem Get.riebet.eil oder 45 
Nach- bzw. Gruppenschaltsatz beim Umschalten zwischen 
den ersten beiden unteren Gangstufen durch die Entleerung 
der hydrodynamischen Kupplung erfolgen. Vorzugsweise 
werden bei einer derartigen Ausfuhrung die Abtriebsseiten 
der hydrodynamischen Kupplung und der schaltbaren 50 
Kupplung drehfest miteinander uber den Freilauf gekoppelt. 
Die schaltbare Kupplung ist als trockene Reibkupplung aus- 
gefiihrt. Der Vorteil dieser Anordnung besteht im wesentli- 
chen darin, daB nur zwei Zustande beziiglich der Leistungs- 
ubertragung vom Eingang des MuItifunktionselement.es bis 55 
zum Ausgang unterschieden werden muss en, wobei die Lei- 
stungsubertragung entweder rein mechanisch iiber die 
schaltbare Kupplung oder hydrodynamisch iiber das hydro- 
dynamische Bauelement erfolgt. Durch die geeignete An- 
steuerung konnen dabei die Vorteil e der hydrodynamischen 60 
Leistungsubert.ragung fur bestimmte Fahrzustande optimal 
genutzt werden. Dies gilt insbesondere fur den Anfahrvor- 
gang, welcher vollstandig verschleiBfrei erfolgen kann, wo- 
bei in alien anderen Fahrzustanden eine vollstandige Uber- 
briickung der schlupfbehafteten hydrodynamischen Kupp- 65 
lung realisiert wird. Ab einem bestimmt.en Schlupfzu stand, 
welcher abhangig von der Auslegung der hydrodynami- 
schen Kupplung ist, erfolgt die Uberbruckung durch eine 
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Kopplung zwischen dern Pumpen- und dem Sekundarrad 
mittels mechanischer schaltbarer Kupplung. Die Antriebs- 
leistung wird von einer mit dem modular aufgebauten Mul- 
tifunktionssystem, insbesondere dem Eingang koppelbaren 
Antriebsmaschine mit nurgeringen Verlusten, bedingt durch 
die mechanischen Ubertragungssysteme und die notwen- 
dige Hilfsenergie, auf den Ausgang ubertragen. Da fur den 
Einsatz in Schaltgetrieben, insbesondere synchronisierten 
Schaltgetrieben beim Wechsel zwischen -zwei Gangstufen 
die Verbindung zwischen der Antriebsmaschine und dern 
Abtrieb in der Regel getrennt werden sollte, wird diese Auf- 
gabe der schaltbaren Kupplung zugeordnet. 
[0010] Durch die Ausfuhrung der schaltbaren Kupplung 
als trockenlaufende Kupplung konnen die hoheren Reibbei- 
werte dieser Kupplungen genutzt werden. Dies gilt auch bei 
Ausfuhrung der Bremseinrichtung als trockenlaufende 
Reibbremse. 

[0011] Jedem Modul - schaltbarer Kupplung und bauliche 
Einheit der Komponenten Bremseinrichtung, Freilauf und 
hydrodynamische Kupplung - ist ein eigener Gehauseteil, 
welcher mit den anderen Gehauseteilen das Gesamtgehause 
bildet, zuzuordnen. Dabei erfolgt die Zusammenfassung der 
Komponenten hydrodynamische Kupplung, Bremseinrich- 
tung und Freilauf in einem gemeinsamen Gehause oder Ge- 
hauseteil. Das gemeinsam nutzbare Gehause kann dabei 

1. vom Gehause des hydrodynamischen Bauelemen- 
tes, insbesondere der hydrodynamischen Kupplung 
oder 

2. einem separaten Gehause gebildet werden. 

[0012] Denkbar ist im letzten Fall beispielsweise auch die 
Ausbildung des Gehauses entweder allein von der mit der 
Anfahreinheit koppelbaren Getriebebaueinheit oder von 
beiden an die Anfahreinheit anschlieBenden Elementen. 
[0013] Die vorgesehene Einrichtung zum wahlweisen 
Festhalten des Sekundarrades in Form der Bremseinrichtung 
ermoglicht es, das hydrodynamische Bauelement auch als 
vollwertigen hydrodynamischen Retarder zu betreiben und 
damit eine verschleiBfreie Bremseinrichtung zu ermogli- 
chen. Eine separate hydrodynamische Bremseinrichtung, 
welche insbesondere beim Einsatz in Nutzkraftwagen Ver- 
wendung findet, kann entfallen. Die Ventilationsverluste des 
Retarders sind im Vergleich zum konventionellen Retarder 
sehr gering. Die Einrichtung zum Festhalten bzw. zur An- 
kupplung des Sekundarrades am Gehause ist im einfachsten 
Fall als Bremseinrichtung, vorzugsweise in Scheibenbau- 
weise ausgefiihrt. Diese wird am Abtrieb der hydrodynami- 
schen Kupplung, d. h. am Sekundarrad wirksam. Die An- 
bindung des Bremselementes am Sekundarrad erfolgt zwi- 
schen Sekundarrad und Freilauf. Bei eingeleglem Gang und 
geschlossenem Bremselement kann in besonders vorteilhaf- 
ter Weise ein der gewiinschten Fahrtrichtung entgegenge- 
setzte Bewegung des Fahrzeuges vermieden werden, d. h. 
insbesondere Zuriickrollen des Fahrzeuges an Steigungen. 
Die Bremseinrichtung ermoglicht desweiteren eine schnelle 
Reduzierung der Mot.ordrehzahl bei Hochschaltvorgangen 
und verkurzt damit die Zeitdauer der Zugkraftunterbrechung 
bei automatisierten Schaltgetrieben. 

[0014] Die erfindungsgemaB gestaltete Anfahreinheit baut 
sehr klein, insbesondere in axialer Richtung, und hat somit 
bei Integration in einer Getriebebaueinheit, insbesondere ei- 
nem automatisierten Schaltgetriebe nur geringen EinfluB auf 
die Baulange. Die bauliche Einheit. aus hydrodynamischer 
Kupplung, Freilauf und Bremseinrichtung kann als modu- 
lare Baueinheit vormontiert im Handel angeboten und gelie- 
fert werden. Die Integration in einer AnschluBeinheit. erfolgt 
dann kraftschltissig und/oder formschlussig, beispielsweise 
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durch Aufstecken der modularen Baueinheit auf eine Ein- 
gangswelle des AnschluBelementes, insbesondere von 
Nachschaltstufen einer Getriebehaueinheit oder die Reali- 
sierung einer Welle-Nabe- Verbindung zwischen dem Aus- 
gang der Anfahreinheit und dem Eingang der AnschluBein- 
heit, wobei die Eingangsweile der AnschluBeinheit gleich- 
zeiiig die Ausgangswelle der Anfahreinheit im montierten 
Zustand bilden kann. In gleicher Weise erfolgt die Kombi- 
nation mil einer schaltbaren Kupplung. Es besteht auch die 
Moglichkeit beide Module gemeinsam als Multifunktions- 
einheit vorzumontieren und zu handeln. 
[0015] Die drehfeste Verbindung zwischen den Abtriebs- 
seiten des hydrodynamischen Bauelementes, insbesondere 
der hydrodynamischen Kupplung hinter dem Freilauf und 
der schaltbaren Kupplung iiber die beiden Schnittstellen 
wird dabei losbar beziiglich der Montage erfolgen. 
[0016] Die Verbindung selbst kann form- und/oder kraft- 
schlussig erfolgen. Die konkrete Auswahl der Verbindungs- 
art erfolgt entsprechend den Erfordemissen des Einsatzfal- 
les. 

[0017] Beziiglich der raumlichen Anordnung der einzel- 
nen Komponenten der hydrodynamischen Kupplung in- 
axialer Richtung vom Eingang des modular aufgebauten 
Multifunktionssystems zum Ausgang des modular aufge- 
bauten Multifunktionssystems betrachtet bestehen im we- 
sentlichen die zwei nachfolgend genannten Moglichkeiten: 

1 . Anordnung des Primarrades der hydrodynamischen 
Kupplung zwischen der schaltbaren Kupplung und 
dem Sekundarrad der hydrodynamischen Kupplung 

2. Anordnung des Sekundarrades der hydrodynami- 
schen Kupplung zwischen der schaltbaren Kupplung 
und dem Primarrad der hydrodynamischen Kupplung. 

[0018] Unter einem weiteren Aspekt. der Erfindung be- 
steht die Moglichkeit, als zusatzliche Komponente in der 
Anfahreinheit eine Einrichtung zur Schwingungsdampfung, 
insbesondere einen Torsionsschwingungsdampfer in diese 
zu integrieren. Der Torsionsschwingungsdampfer ist funk- 
tional entweder der Antriebsseite, d. h. dem Eingang, wobei 
diese Ausfuhrung besonders vorteilhaft ist, oder der Ab- 
triebsseite, d. h. dem Ausgang zuordenbar, wobei beziiglich 
der raumlichen Anordnung zwischen der Anordnung des 
Torsionsschwingungsdampfers in Einbaulage betrachtet 

a) raumlich vor der hydrodynamischen Kupplung und 
vor der schaltbaren Kupplung oder 

b) raumlich vor der hydrodynamischen Kupplung und 
hinter der schaltbaren Kupplung oder 

c) raumlich hinter der hydrodynamischen Kupplung 



unterschieden werden kann. 

[0019] GemaB einer Weiterentwicklung des erfindungsge- 
maB gestalteten Multifunktionssystems ist dem ersten Mo- 
dul, welches von der baulichen Einheit aus hydrodynami- 
scher Kupplung, Bremseinrichtung und Freilauf gebildet 
wird, ein eigenstandiges Betriebs- und/oder Steuer- und/ 
oder Schmierrnittelversorgungssystem zugeordnet, womit 
eine vollstandig autarke Einheit hinsichtlich der Kombinier- 
barkeit mit. hinsichtlich der Auslegung oder Ausfuhrung an- 
ders gestalteten schaltbaren Kupplungen und nachgeordne- 
ten Getriebeteilen gegeben ist. 

[0020] Die Betatigung beider Elemente - Bremseinrich- 
tung und schaltbare Kupplung - der modular aufgebauten 
Multifunktionseinheit erfolgt mit Hilfsenergie, beispiels- 
weise pneumatisch oder hydraulisch oder elektrisch oder ei- 
ner Kombination dieser. Dabei konnen zur Betatigung der 
Elemente Bremseinrichtung und schaltbare Kupplung unter- 



schiedliche Hiifsenergien genutz werden oder aber die glei- 
chen. GemaB einer besonders vorteilhaften Ausgestaltung 
erfolgt die Betatigung zumindest der schaltbaren Kupplung, 
vorzugsweise jedoch beider Elemente vorzugsweise mit der 

5 gleichen Hilfsenergie, welche fur Nachschaltstufen bereit- 
gestellt wird, d. h. mittels welcher ein Gangstufenwechsel 
realisierbar ist. Dies bedeutet, daB auch das gleiche Hilfs- 
energiebereitstellungssystem genutzt werden kann. Auch 
bietet diese Losung steuerungstechnisch groBe Vorteile, da 

10 die schaltbare Kupplung beziiglich der Betatigung der An- 
schluBeinheit. insbesondere den Schaltstufen des Getriebes 
zugeordnet werden kann. 

[0021] Die Kombination einer hydrodynamischen Kupp- 
lung, Bremseinrichtung und eines Freilaufes sowie einer 

15 schaltbaren Kupplung sowie eventuell zusatzlich eines Tor- 
sionsschwingungsdampfers und die Integration in einer mo- 
dularen Baueinheit bildet die Moglichkeit der Schaffung ei- 
ner multifunktionalen Antriebskomponente mit geringem 
Bauraumbedarf, insbesondere fur den Einsatz in Fahrzeu- 

20 gen. 

[0022] Die erfindungsgemaBe Losung wird nachfolgend 
anhand von Figuren erlautert. Darin ist im einzelnen folgen- 
des dargestellt: 

[0023] Fig. 1 zeigt in schematischer Darstellung den 
25 Grundaufbau eines erfindungsgemaB gestalteten Multifunk- 
tionssystems; 

[0024] Fig. 2 zeigt eine Ausfuhrung gemaB Fig. 1 mit 
raumlich vertauschter Anordnung der Schaufelrader; 
[0025] Fig. 3 verdeutlicht anhand einer Tabelle unter- 
30 schiedliche Funktionszustande; 

[0026] Fig. 4 verdeutlicht in schematisch stark verein- 
fachter Darstellung den Aufbau einer Getriebebaueinheit 
mit Multifunktionseinheit und eigenem Betriebs- und/oder 
Steuer- und/oder Schmiermittelversorgungssystem. 
35 [0027] Die Fig. 1 verdeutlicht in schematisch vereinfach- 
ter Darstellung den Grundaufbau eines erfindungsgemaB 
ausgefiihrten modular aufgebauten Multifunktionssystems 
1, insbesondere kombinierten Anfahr- Brems- und Lei- 
stungsiibertragungs systems. Dieses umfaBt ein Anfahrele- 
40 ment 2 in Form eines hydrodynamischen Bauelementes 3, 
vorzugsweise in Form einer hydrodynamischen Kupplung 4 
und eine schaltbare Kupplung 5 zur Uberbriickung des hy- 
drodynamischen Leistungszweiges. Die hydrodynamische 
Kupplung 4 umfaBt eine, mit einem Eingang E des modular 
45 aufgebauten Multifunktionssystems 1 koppelbare Antriebs- 
seite 6 und eine, mit einem Ausgang A des modular aufge- 
bauten Multifunktionssystems 1 koppelbare Abtriebsseite T 
und mindestens ein, im Traktionsbetrieb bei gewiinschter 
Leistungsubertragung zwischen Eingang und Ausgang iiber 
50 das hydrodynamische Bauelement 3 als Pumpenrad fungie- 
rendes Primarrad 8 und ein als Turbinenrad fungierendes 
Sekundarrad 9. Die Bezeichnungen Eingang und Ausgang 
beziehen sich dabei auf die KraftrluBrichtung im Traktions- 
betrieb bei Integration des modular aufgebauten Multifunk- 
55 tionssystems 1 in einem Antriebssystem von einer Antriebs- 
maschine zum Abtrieb. 

[0028] Die hydrodynamische Kupplung 4 und die schalt- 
bare Kupplung 5 sind parallel schaltbar. Die schaltbare 
Kupplung 5 ist erfindungsgemaB als trockene Reibungs- 
60 kupplung 10 ausgefiihrt. Diese umfaBt einen Kupplungsein- 
gang 11 und einen Kupplungsausgang 12, welche beispiels- 
weise als Kupplungsscheiben ausgefiihrt sind und miteinan- 
der wenigstens.mittelbar reibschlussig in Wirkverbindung 
bringbar sind, das heiBt entweder direkt oder iiber weitere 
65 scheibenfbrrhige Zwischen elemente die Reibpaarungen mit- 
einander bilden. ♦ 
[0029] Zwischen dem Sekundarrad 9 beziehungs weise der 
Abtriebsseite 7 der hydrodynamischen Kupplung 4 und dejn 
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Ausgang A isl ein Freilauf F angeordnet. Mit. dem Freilauf F 
wird ein Multifunktionssystem 1 geschaffen, welches neben 
dem Anfahrvorgang auch bei Kuppelvorgangen beim Ein- 
satz in Schaltgetrieben, insbesondere automatisierten 
Schaltgetrieben, positive Effekte erzielt. Dabei kann insbe- 
sondere wahrend des Gangstufenwechsels iibermaBiger Ver- 
se h lei B in den Synchronisiereinrichtungen vermindert wer- 
den und somit der Komfort erhaken beziehungsweise sogar 
verbessert werden. Des weiteren ist zur Realisierung der Si- 
cherung gegenuber ungewolltem Zuriickrollen, beispiels- 
weise beim Anfahren am Berg und zur Ausnutzung des An- 
fahrelementes 2 als hydrodynarnische Bremseinrichtung 
eine Bremseinrichtung 13 vorgesehen. Die Bremseinrich- 
tung 13 ist vorzugsweise als Scheibenbremseinricht.ung in 
Lamellenbauart ausgefiihrt und mit. der Abtriebsseite 7 des 
hydrodynamischen Bauelementes 3, insbesondere der hy- 
drodynamischen Kupplung 4 vOr dem Freilauf F gekoppelt. 
Die Bremseinrichtung 13 umfaBt. dazu mindestens eine erste 
ortsfest.e Scheibe 14, welche vorzugsweise an einem Ge- 
hause 15, welches hier nur schematisch angedeutet ist, ange- 
ordnet ist und ein zweites Scheibenelemeht 16, welches we- 
nigstens mittelbar, das heiBt. entweder direkt ober iiber wei- 
tere zwischengeschaltete Scheibenelemente mit. der ortsfe- 
sten Scheibe 14 in Wirkverbindung bringbar ist.. Das zweite 
Scheibenelement 16 ist drehfest mit der Abtriebsseite 7, ins- 
besondere dem Sekundarrad 9 gekoppelt. Durch das Vorse- 
hen der Bremseinrichtung 13 sind mit dem hydrodynami- 
schen Bauelement 3 wenigstens zwei Betriebsweisen reali- 
sierbar - eine erste Betriebsweise zur Leistungsubertragung 
zwischen Eingang E und Ausgang A, welche insbesondere 
wahrend des Anfahrvorganges zum Tragen kommt und die 
Funktion einer hydrodynamischen Kupplung beschreibt und 
eine zweite Betriebsweise zur Abbremsung, d. h. Nutzung 
des hydrodynamischen Bauelementes 3 als Retarder 17 - 
realisiert. Zur Realisierung der Funktion des hydrodynami- 
schen Bauelementes 3 als hydrodynamischer Retarder 17 er- 
folgt. die Zuordnung der Funktion des Statorschaufelrades 
durch Festsetzung gegenuber den ruhenden Getriebeteilen, 
insbesondere dem Gehause 15 zum Sekundarschaufelrad 9, 
das heiBt zu dem bei Funktion als hydrodynarnische Kupp- 
lung 4 fungierenden Turbinenrad. Die Funktion eines Ro- 
t.orschaufelrades des hydrodynamischen Retarders 17 wird 
dabei vom Prim arse haufelrad 8, welches bei Funktions- 
weise als hydrodynarnische Kupplung 4 auch als Pumpen- 
rad fungiert, ubemommen. Durch den Freilauf F besteht 
eine optimale Moglichkeit der Festsetzung des Sekun- 
darschaufelrades 9 und Abstutzung am Gehause 15. Brems- 
einrichtung 13, Anfahrelement 2, Ausgang A sind erfin- 
dungsgemaB desweiteren mit dem Gehause 15 zu einer Bau- 
einheit 19 zusammengefaBt. D. h. das Gehause 15, welches 
einteilig oder mebrteilig ausgefuhrt ist und die genannten 
Bauelemente bilden einen ersten Modul 19, welcher kom- 
plett vonnontiert. geliefert und montiert sowie mit beliebi- 
gen schaltbaren Kupplungen 5 kombiniert. bzw. bei Integra- 
tion in Getriebebaueinheiten zwischen schaltbarer Kupp- 
lung 5 und beliebig ausgefuhrter nachgeordneter Getriebe- 
teile, Schalt.st.uf en, stufenlose Getriebe etc, angeordnet. wer- 
den kann. Der zweite Modul 20 des Mulufunktionssy stems 
1 wird von der schaltbaren Kupplung 5 gebildet. Deren 
Kupplungseingang 11 ist. drehfest mit. dem Eingang E ver- 
bunden - je nach Ausgestalt.ung entweder direkt. oder iiber 
weitere Zwischenelemente. Dabei bildet die Antriebsseite 6 
des Anfahrelement es 2 eine erste Schnittstelle 23 zur dreh- 
festen Koppelung mit der Kupplungseingang sseit.e 10 der 
schaltbaren Kupplung 5. Eine zweite Schnittstelle 24" wird 
zwischen der Verbindung Freilauf F und Ausgang A und der 
schaltbaren Kupplung 5, insbesondere dem Kupplungsaus- 
gang 12 geschaffen. Der Ausgang A bildet eine weitere 



dritte Schnittstelle 25 zur drehfesten Verbindung mitSchalt- 
stufen oder anderen nachordenbaren Ubertragungselemen- 
ten bzw. Getriebeteilen. Der Begriff Schnittstelle ist dabei 
funktional zu verstehen und nicht zwingend als konstrukti- 
5 ves Merkmal, wobei zwischen den einzelnen Modulen 19 
und 20 sowie den Nachschaltst.ufen losbare Verbindungen 
angestrebt sind. Die raumliche Anordnung des Sekundarra- 
des 9 erfolgt in axialer Richtung zwischen Eingang und 
Ausgang betracht.et zwischen schaltbarer Kupplung 5 und 

to Primarrad 8. 

[0030] Diese Ausftihrung ermoglicht die Schaffung eines 
modular aufgebauten Multifunktionssystems zur Realisie- 
rung unterschiedlicher Funktionen, das heiBt insbesondere 
des Anfahrvorganges des verschleiBfreien Kuppelvorganges 

15 und Bremsvorganges bei Integration in einer Getriebebau- 
einheit, einem Schaltgetriebe. 

[0031] Bei dem in der Fig. 1 dargestellten modularen 
Multifunktionssystem 1 wird dabei das Anfahrelement 2 in 
Form einer hydrodynamischen Baueinheit3 und die Brems- 

20 einrichtung 13 in einem Gehause 15 integriert und bilden so- 
mit ein Modul 19. Das zweite Modul 20 wird von der schalt- 
baren Kupplung 5 gebildet. Beide Module weisen separate, 
zu einem Gesamtgehause zusammenfaBbare Gehauseteile 
15, 18 auf. Es besteht die Moglichkeit, daB das Gehause des 

25 ersten Modules 15 vom Gehause nachgeordneter Schaltstu- 
fen oder stufenloser Getriebe gebildet wird. Diese Losung 
ermoglicht eine einfache Zwischenschaltung der hydrody- 
namischen Komponente als Zusatzkomponente zur Reali- 
sierung unterschiedlicher Funktionen zur schaltbaren Kupp- 

30 lung 5 und den dieser in der Regel beim Einsatz in Fahrzeu- 
gen nachgeordneten Schaltstufen. 

[0032] Unter einem weiteren Aspekt der Erfindung kann 
zusatzlich ein Torsionsschwingungsdampfer 21 vorgesehen 
werden. Dieser ist funktional entweder der Antriebsseite, 

35 das heiBt dem Eingang E des modularen Multifunktionssy- 
stems 1 zugeordnet, wobei diese Ausfuhrung besonders vor- 
teilhaft ist. Eine andere Moglichkeit besteht darin, die Ein- 
richtung zur Schwingungsdampfung funktional der Ab- 
triebsseite, das heiBt dem Ausgang A des modularen Multi- 

40 funktionssystem 1 zuzuordnen, wobei bezuglich derraumli- 
chen Anordnung zwischen der Anordnung der Einrichtung 
zur Schwingungsdampfung 21 in Einbaulage betrachtet 

a) raumlich vor der hydrodynamischen Kupplung 4 
45 und der schaltbaren Kupplung 5, oder 

b) raumlich vor der hydrodynamischen Kupplung 4 
und hinter der schaltbaren Kupplung 5, oder 

c) raumlich hinter der hydrodynamischen Kupplung 4 

50 unterschieden werden kann. 

[0033] GemaB einer besonders vorteilhaften Ausgestal- 
tung handelt es sich bei der Bremseinrichtung 13 ebenfalls 
um eine trockenlaufende Reibbremseinrichtung. Dies er- 
moglicht die Ausnutzung hoherer Reibbeiwerte trockenlau- 

55 fender Ubertragungseinrichtungen. 

[0034] Fig. 2 verdeutlicht eine alternative Ausfuhrung be- 
zogen auf die raumliche Anordnung der einzelnen Kompo- 
nenten der hydrodynamischen Kupplung 4 in axialer Rich- 
tung vom Eingang E des modularen Multifunktionssystems 

60 zum Ausgang A betrachtet. Bei dieser erfolgt die raumliche 
Anordnung des Primarrades 8 der hydrodynamischen Kupp- 
lung 4 in axialer Richtung betrachtet. zwischen der schaltba- 
ren Kupplung 5 und dem Sekundarrad 9. Die Funktions- 
weise gestaltet. sich dabei analog zu der in der Fig. 1 be- 

65 schriebenen. 

[0035] Die in der Fig. 3 angegebene Zustandstabelle ver- 
deutlicht. fur die Ausfiihrungen gemaB Fig. 1 und 2 beispiel- 
haft einzelne Funktionszustande und Schaltvarianten der 
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entsprechenden Elemente des modular aufgebauten Multi- 
funktionssystems 1. In der Leerlaufstellung beziehungs- 
weise zur Einlegung der ersten Gangstufe oder des Ruck- 
wartsganges ist die schaltbare Kupplung 5 geoffnet, wah- 
rend das hydrodynamische Bauelement 3 entleert ist. Uber 
das Primarrad 8 wird durch Ankopplung an den Eingang E 
des Multifunktionssystems 1 ein Ventilationsmornent er- 
zeugt Die am Sekundarrad 9 vorliegende Drehzahl n Se *unda» 
welche der Sekundarraddrehzahl n T des hydrodynamischen 
Bauelementes 3 entspricht, entspricht dabei auch der Ein- 
gangsdrehzahl am Eingang der mit dem modularen Multi- 
funktionssystem 1 gekoppelten Schaltstufen. In diesem Fall 
wird durch den im Arbeitsraum eingeschlossenen Luftstrom 
ein sogenanntes Ventilationsmornent durch Umwalzung 

ubertragen. . 
[0036] Der Anfahrvorgang ist durch Leistungsubertxa- 
gung uber das hydrodynamische Bauelement, insbesondere 
die Kupplung 4 durch die erste Betriebsweise des hydrody- 
namischen Bauelementes charakterisiert. In diesem Fall ist 
die schaltbare Kupplung 5 geoffnet und die hydrodynami- 
sche Kupplung 4 voll- oder teilbefullt. Das im Arbeitsraum 
aufgrund der Primarschaufelradrotation urngewalzte Be- 
triebsmittel ubertragt dabei ein Moment auf das Sekun- 
darschaufelrad 9. Die Drehzahl des Primarschaufelrades 8 
entspricht unter Beriicksichtigung des Schlupfes im wesent- 
lichen dem des Sekundarschaufelrades, das heiBt nj - n 2 , 
die der Drehzahl am Eingang der nachgeordneten Schalt- 
stufe entspricht, das heiBt der Drehzahl n A am Ausgang A 
des Multifunktionssystems 1. 

[0037] Wahrend der Betriebsweise Fahren, das heiBt im 
zweiten Betriebszustand, wobei sowohl Zug- als auch 
Schubverkehr eingeschlossen sind, erfolgt die Leistungs- 
ubertragung in der Regel rein mechanisch uber die schalt- 
bare Kupplung 5 unter Umgehung des hydrodynamischen 
Bauelementes 3, das heiBt die schaltbare Kupplung 5 fun- 
giert als Schaltbare Kupplung. Diese ist geschlossen. Das in 
diesem Zustand an der Leistungsiibertragung nicht beteiiigte 
hydrodynamische Bauelement 3 kann dabei entweder ent- 
leert teilbefullt oder vollig gefullt sein. Dies spielt insbe- 
sondere eine Rolle, wenn wahrend des norrnalen Fahrvor- 
ganges das heiBt im Traktionsbetrieb oder Schubbetneb 
eine Bremsung unter Ausnutzung der Stromungskrafte, das 
heiBt durch Betatigung eines hydrodynamischen Bauele- 
mentes vorgenommen werden soil. Dazu wird vorzugsweise 
das hydrodynamische Bauelement 3 vollig entleert, da an- 
sonsten ein StoB bei Betatigung der Bremseinrichtung 13 
und darnit Aktivierung des hydrodynamischen Bauelemen- 
tes 3 als hydrodynamischer Retarder 17 durch das sich 
schnell aufbauende Bremsmoment entstehen wiirde. Bei 
Vorliegen des Signales zur Erzeugung eines gewiinschten 
Bremsmomentes wird die Bremseinrichtung 13 in Form der 
Sekundarradbremse geschlossen und der Arbeitsraum ent- 
sprechend dem gewiinschten Moment mit Betriebsmittel be- 
fullt. Wahrend des Fahrvorganges ist dabei die Drehzahl des 
Sekundarrades n T kleiner als die der Eingangsdrehzahl. Das 
als Turbinenrad fungierende Sekundarschaufelrad 9 lauft 
frei. 

[0038] Beim Gangstufenwechsel, welcher eine Hoch- 
schaltung charakterisiert, wird die mechanische Kopplung 
zwischen dem Getriebeeingang, das heiBt bei spiels weise 
Eingang E des Multifunktionssystems 1 und dem Ausgang 
A unterbrochen. Das hydrodynamische Bauelement 3 ist 
leer teilbefullt oder weist VoUfullung auf. Die Drehzahl der 
mit dem Eingang E gekoppelten Antriebsmaschine n, wird 
reduziert und die Drehzahl am Sekundarschaufelrad 9 ist 
kleiner als die am Ausgang A beziehungsweise kleiner als 
n 2 am Eingang nachgeordneter Schaltstufen. Das Sekun- 
darschaufelrad 9 lauft frei. Dabei kann die Bremseinnch- 



tung 13 geoffnet oder zum Abbremsen des Sekundarrades 9 
geschlossen werden. t 
[0039] Bei Gangstufenwechseln, welche eine Ruckscnal- 
tung in einen niederen Gang charakterisieren, ist die schalt- 
bare Kupplung 5 geoffnet. Das hydrodynamische Bauele- 
ment 3 in Form der hydrodynamischen Kupplung 4 kann 
leer, teilbefullt. oder mit einer Vollfullung versehen sein. 
Auch in diesem Fall ist die Drehzahl n T des Sekundarsch- 
aufelrades 9 kleiner als die Drehzahl n A am Ausgang des 
Multifunktionssystems 1. Das Sekundarschaufelrad 9 ist frei 
von einer Kopplung mit dem Ausgang A. 
[0040] Zur Realisierung von Bremsvorgangen wird die 
Bremseinrichtung 13 betatigt und des weiteren die schalt- 
bare Kupplung 5. Das hydrodynamische Bauelement 3 m 
Form der hydrodynamischen Kupplung 4 muB voll- oder zu- 
mindest teilbefullt sein. Durch den Freilauf F lauft das Se- 
kundarschaufelrad 9 mit geringerer Drehzahl n T oder Dreh- 
zahl 0 als der Ausgang A des modularen Multifunktionssy- 
stems 1 um. 

[0041] Bei den einzelnen Schaltvorgangen Hochschaltung 
oder Ruckschaltung sind verschiedene Schaltstufenkombi- 
nationen moglich. Das heiBt, es kann von einem ersten Aus- 
gangsgang in entweder eine nachst hohere oder nachst nie- 
dere Gangstufe geschaltet werden oder aber unter Uber- 
springen einer oder mehrerer Gangstufen in einen hoheren 
oder niederen Gang. 

[0042] GemaB einer besonders vorteilhaften Ausgestal- 
tung in Fig. 4 bei Zuordnung des modular aufgebauten Mul- 
tifunktionssystems 1 zu einer Getriebebaueinheit 22 ist ein 
gemeinsamer Betriebsmittel- und/oder Schmiermittelhaus- 
halt 26 vorgesehen. Die andere hier nicht dargestellte Mog- 
lichkeitbesteht darin, dem modular aufgebauten Multifunk- 
tionssy stem 1 einen eigenen Betriebs- und/oder Schmiermit- 
telhaushalt zuzuordnen. Mit dieser Losung wird em voll- 
standig autarkes Anfahr- und Bremsmodul geschaffen. 
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Bezugszeichenliste 

1 modular aufgebautes Multifunktionssystem 

2 Anfahrelement 

3 hydrodynamisches Bauelement 

4 hydrodynamische Kupplung 

5 schaltbare Kupplung 

6 Antriebsseite 

7 Abtriebsseite 

8 Primarrad 

9 Sekundarrad 

10 trockene Reibkupplung 

11 Kupplungseingangsseite 

12 Kupplungsausgangsseite 

13 Bremseinrichtung 

14 ortsfeste Scheibe 

15 Gehause 

16 Scheibenelemente 

17 hydrodynamischer Retarder 

18 Gehause 

19 erstes Modul 

20 zweites Modul 

21 Vorrichtung zur Dampfung von Schwingungen 

22 Betriebsmittel- und/oder Schmiermittelhaushalt 

23 erste Schnittstelle 

24 zweite Schnittstelle 

25 dritte Schnittstelle 
A Ausgang 
E Eingang 

F Freilauf 

n A Drehzahl am Ausgang 

n 2 Drehzahl am Eingang einer dem modularen Multifunkti- 
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onssystem nachgeschalt.et.en Schaltstufe 
ni Drehzahl der Antriebsmaschine 
n T Drehzahl des Sekundarrades 

Patentanspriiche 5 

1. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1), 
insbesondere kombiniert.es Anfahr- Brems- und Lei- 
stungsiibertragungssystem; 

1.1 mit einem Eingang (E) und einem Ausgang 10 
(A); 

1.2 mil eiriem Anfahrelement. (2) in Form eines 
hydrodynamischen Bauelernentes (3), umfassend 
eine, mit dem Eingang (E) drehfest. koppelbare 
Antriebsseite (6) und eine mit dem Ausgang (A) 15 
koppelbare Abtriebsseite (7) und mindestens ein 
Primarrad (8) und ein Sekundarrad (9); 

1.3 mit einer schaltbaren Kupplung (5) zwischen 
dem Eingang (E) und dem Ausgang (A); 

1 .4 mit einer Bremseinrichtung (13) zur ortsfesten 20 
Abstiitzung und Abbremsung des Sekundarrades 
(9) an einem Gehause (15); 

1.5 zwischen der Abtriebsseite (7) des Anfahrele- 
ment.es (2) und dem Ausgang (A) is t ein Freilauf 
(F) angeordnet; 25 

1.6 die schaltbare Kupplung (5) ist als trockenlau- 
fende Reibkupplung ausgefuhrt; 

1.7 Anfahrelement (2), Bremseinrichtung (13) 
und Freilauf (F) sind zu einer Baueinheit. (19) zu- 
sammengefaBt. 30 

2. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1) 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB das hy- 
drodynamische Bauelement (3) und die schaltbare 
Kupplung (5) parallel schaltbar sind. 

3. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1), ge- 35 
kennzeichnet. durch die folgenden Merkmale: 

3.1 mit einer Einrichtung zur Schwingungsdamp- 
fung (21); 

3.2 die Einrichtung zur Schwingungsdampfung 
(21) ist raumlich und funktional vor der schaltba- 40 
ren Kupplung (5) angeordnet. 

4. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1) 
nach einem der Anspriiche 1 oder 2, gekennzeichnet. 
durch die folgenden Merkmale: 

4.1 mit. einer Einrichtung zur Schwingungsdamp- 45 
fung (21); 

4.2 die Einrichtung zur Schwingungsdampfung 
(21) ist funktional hinter der schaltbaren Kupp- 
lung (5) angeordnet. 

5. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1) 50 
nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das hydrodynamische Bauelement (3) als 
hydrodynamische Kupplung (4) ausgefuhrt. ist. 

6. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1) 
nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekenn- 55 
zeichnet, daB das Primarrad (8) raumlich in axialer 
Richtung vom Eingang (E) zurn Ausgang (A) zwischen 
der schaltbaren Kupplung (5) und dem Sekundarrad (9) 
angeordnet ist. 

7. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1) 60 
nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Sekundarrad (9) raumlich in axialer 
Richtung vom Eingang (E) zum Ausgang (A) betrach- 
tet zwischen der schaltbaren Kupplung (5) und dem 
Primarrad (8) angeordnet ist. 65 

8. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1) 
nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Element, der Bremseinrichtung (13) 



148 A 1 

12 

zum Abbremsen mit der Abtriebsseite (7) des hydrody- 
namischen Bauelernentes (3) vor dem Freilauf (F) an- 
gelenkt ist. 

9. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1) 
nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Bremseinrichtung (13) als Reibbrernseinrichtung, um- 
fassend mindestens ein an einem Gehause (15, 18) ons- 
fest angeordnet.es reibflachentragendes Element und 
ein zweit.es mit der Abtriebsseite (7) des hydrodynami- 
schen Bauelernentes (3) drehfest. gekoppelt.es reibfla- 
chentragendes Element, ausgefuhrt ist. 

10. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1) 
nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet., daB die 
Bremseinrichtung als trocken laufende Reibbremse 
ausgefuhrt ist. 

11. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1) 
nach einem der Anspriiche 1 bis 10, gekennzeichnet 
durch die folgenden Merkmale: 

11.1 die Baueinheit aus Anfahrelement (2), der 
Freilauf (F) und die Bremseinrichtung (13) bilden 
einen ersten Modul (19); 

11.2 die schaltbare Kupplung (5) bildet ein zwei- 
tes Modul. 

12. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1) 
nach Anspruch 1 1 , dadurch gekennzeichnet, daB jedem 
der Module (19, 20) ein eigener Gehauseteil (15) zuge- 
ordnet, welche miteinander losbar verbunden sind. 

13. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1) 
nach einem der Anspriiche 11 oder 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Gehauseteil (15) des ersten Mo- 
dules (19) beim Einsatz in einer Getriebebaueinheit 
vom Gehause der Getriebebaueinheit gebildet wird. 

14. Modular aufgebautes Multifunktionssystem (1) 
nach einem der Anspriiche 11 bis 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der erste Modul (19) ein eigenstandiges 
Betriebs- und/oder Steuer- und/oder Schmiermittelver- 
sorgungssystem aufweist. 

15. Getriebebaueinheit mit einem modular aufgebau- 
ten Multifunktionssystem (1) gemaB einem der An- 
spriiche 1 bis 14 und drehfest mit dem Ausgang (A) 
koppelbaren Nachschaltstufen oder stufenlosen Getrie- 
beteilen. 

16. Getriebebaueinheit nach Anspruch 15, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB diese als Automatgetriebe ausge- 
fuhrt ist. 

17. Getriebebaueinheit. nach Anspruch 15, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB diese als automatisiertes Schalt.ge- 
triebe ausgefuhrt ist. 
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